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@ Vorrichtung zum Schmieren der Oberflache eines Schienenrades und/oder einer Schiene einea Gleisicdrpera 



) Die Erfindung betrifft Vorrichtung, waiche In einem Schie- 
nenfahrzaug (1) angaordnat iat und mittels derer ain 
Schmieratoff auf die Oberfliche eines Schienanradicranzas 
(3) und/oder mindestena einer Schiene etnas Gteiskdrpers 
(8) aufbringbar ist, wobei die Vorrichtung in Abhangigkeit 
vom Stauareignal einer Steuareinrichtung (40) betdtigbar ist. 
Bat ainar derartlgan Vorriciitung iat die Menge daa fQr die 
Varschlaifimindarung bandtigtan Schmlerstoffa arfindunga- 
gamfiB dadurch auf ein Minimum reduzierbar, die Steuarein- 
richtung (40) einen Signalgeber, der ein Abfragasignal an 
Jewells ein im Bereich des Glelskdrpers (8) angaordnetaa 
Identifizlerungselament (11, 12, 13, 14) absendet, und einen 
Signalempffinger zum Empfang eines Identifizierungsslgnals 
umfa&t, Welches daa identlfizfarungselement (11, 12, 13. 14) 
nach Empfang dea Abfrageaignaia abgibt 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung. welche in 
einem Schienenfahrzeug angeordnet ist und mittels de- 
rer ein Schmierstoff auf die Oberfllche eines Schienen- 
radkranzes und/oder mindestens einer Schiene eines 
GleiskQrpers aufbringbar ist, wobei die Vorrichtung in 
Abhangigkeit vom Steuersignai einer Steuereinrichtung 
betttigbar ist, die einen Signalgeber, der ein Abfragesi- 
gnai jeweils ein im Bereich des Gleiskdrpers angeordne- 
tes Identif izierungselement absendet, und einen Signal- 
empf^ger zum Empfang eines Identifizierungssignaies 
umf afit, welches das Identifizierungselement nach Emp- 
fang des Abfragesignals abgibt 

Vorrichtungen der voranstehend genannten Art die- 
nen zur Verminderung des VerschleiBes zwischen Rad 
und Schiene. Dieser VerschleiB tritt im Bereich von 
Kurven auf, in denen besonders die jeweils innen liegen- 
de Schiene und der jeweils auBen liegende Spurkranz 
erhebliche Krafte aufnehmen mtissen. Indem die betref- 
f enden Schienen bzw. die Schienenkranze der Schienen- 
rader im Bereich der Kontaktfiachen geschmiert wer- 
den, wird der Reibungskoeffizient zwischen Schiene und 
Schienenrad und damit einhergehend der Reibungsver- 
schleiB in diesem Bereich vermindert Dabei hat sich in 
der Praxis herausgestellt, daB bei Wahl eines geeigneten 
Schmierstoffs und einer geeigneten Art und Weise der 
Aufbringung des Schmierstoffs eine derartige Rei- 
bungsminderung ohne die Gefahr einer zu starken Ver- 
minderung der Kraftabertragung zwischen den An- 
triebsradem des Schienenfahrzeugs und den Gleisen er- 
folgen kana 

Bei einer bekannten Vorrichtung der eingangs ge- 
nannten Art, welche beispielsweise in "Mobile, vollauto- 
matische Spurkranzschmierung in Stadtbahnwagen M6 
S/C", nahverkehrs-praxis Nr. 5/1983, beschrieben ist, er- 
folgt das Ausbringen des Schmierstoffs in einem regel- 
m^Bigen Zeittakt, dessen Schaltintervalle sowohl hin- 
sichtlich der Bet&tigungsdauer als auch hinsichtlich der 
zwischen jeder Betatigung vergehenden Zeitabst^de 
einstellbar sind Darttber hinaus wird bei dieser Vorrich- 
tung die jeweilige Geschwindigkeit des Schienenfahr- 
zeugs berQcksichtigt, um zu verhindern, daB bei Still- 
stand des Fahrzeugs oder bei sehr geringen Geschwin- 
digkeiten Sdimierstoff austritt. 

Neben den zeitabhangig gesteuerten Vorrichtungen 
der eingangs genannten Art sind aus der Praxis auch 
Vorrichtungen bekannt, bei denen der Schmierstoff in 
regelmafiigen, veranderbaren Wegabstanden ausge- 
bracht wird. Sowohl diese als auch die zeitabhangig ge- 
steuerten Vorrichtungen haben sich in der Praxis be- 
wahrt und fCihren zu einer bedeutenden Verl^ngerung 
der Standzeiten der Schienenrader. Dartiber hinaus ist 
festgestellt worden, daB die Schmierung der Schienen- 
rUder oder der Gleisoberfiache insbesondere im Bereich 
von Schienenkurven zu einer erheblichen L^rmminde- 
rungfQhrt 

Den voranstehend genannten Vorteilen der bekann- 
ten mobilen Schmiersysteme steht der Nachteil gegen- 
Qber, daB relativ groBe Mengen an Schmierstoffen be- 
ndtigt werden. Dies hat zur Folge, daB sich erhebliche 
Mengen an Schmierstoff als Niederschlag im Bereich 
der Gleiskdrper ansammeln. Dieser Niederschlag ftihrt 
zu einer zusatzlichen Belastung der Umwelt in der 
Nachbarschaft des Gleiskdrpers. 

Es ist versucht worden, den Nachteil der bekannten 
Vorrichtung durch eine Verminderung der mit jedem 
Schmierintervall austretenden Schmierstoffmenge zu 
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beseitigea Dabei ist gleichzeitig eine besonders feine, 
gleichmaBige Verteilung des Schmierstoffs angestrebt 
worden, um eine unver^ndert gute Minderung des Reib- 
koeffizienten im verschleiBgefahrdeten Bereich zwi- 
5 schen Schiene und Schienenrad zu gewahrleisten. In der 
Praxis hat sich jedoch gezeigt, daB die durch derart 
verbesserte Schmiervorrichtungen erzielte Einsparung 
an Schmierstoff nicht ausreicht, um den immer strenger 
werdenden Umweltschutzanforderungen zu genUgen. 

10 Zusatzlich zu den voranstehend erlSuterten Vorrich- 
tungen sind aus der Praxis auch solche Schmiersysteme 
bekannt, bei denen die Schmierung jeweils nur in einer 
Kurve ausgelost wird. Zu diesem Zweck weisen diese 
bekannten Systeme geeignet angeordnete Beschleuni- 

15 gungssensoren auf, die bei Kurvenfahrt des Schienen- 
fahrzeugs die dabei auftretenden Beschleunigungen er- 
fassea Die bekannten Vorrichtungen weisen den Nach- 
teil auf, daB der Schmiervorgang stets erst dann in Gang 
gesetzt wird, wenn das Schienenfahrzeug sich schon ei- 

20 ne gewisse Zeit in der Kurve befindet, da erst in der 
Kurve selbst die von den Sensoren erfaBbaren Be- 
schleunigungen auftreten. Dies hat zur Folge, daB im 
Bereich des Kurvenbeginns ein unverlUidert hoher Ver- 
schleiB auftritt 

25 Eine Vorrichtung mit alien eingangs genannten 
Merkmalen ist aus der deutschen Off enlegungsschrift 26 
17 993 bekannt Eine solche Vorrichtung erlaubt es, die 
Schmierung nur dann vorzunehmen, wenn hierzu tat- 
sichlich ein Bedarf besteht Zu diesem Zweck sind bei 

30 der bekannten Vorrichtung im Bereich der verschleiB- 
gefahrdeten Abschnitte des Gleiskorpers Identifizie- 
rungselemente angeordnet, welche mittels des von der 
Steuereinrichtung ausgesendeten Signal abfragbar sind. 
Dabei kann die Identifizierung des jeweiligen Strecken- 

35 abschnitts bzw. die Kommunikation zwischen dem Steu- 
ergerat der bekannten Vorrichtung und dem Identifizie- 
rungselement beispielsweise mittels einer Ultraschall- 
wellen oder mittels eines induktiv arbeitenden oder ei- 
nes optisch arbeitenden Systems erfolgen. 

40 Die bekannte Vorrichtung ermoglicht es zwar, die 
bendtigte Schmiermenge durch eine frUhzeitige und 
eindeutige Identifizierung des zu schmierenden Strek- 
kenabschnitts erheblich zu verringem. Dennoch zeigt 
sich im praktischen Einsatz einer solchen Vorrichtun- 

45 gen, daB die von den jeweiligen Identifizierungselemen- 
ten gelieferten Informationen haufig nicht mit der erfor- 
derlichen Eindeutigkeit feststeilbar sind. DarQber hinaus 
zeigt sich, dafl die bei der bekannten Vorrichtung zur 
Kommunikation eingesetzten Elemente auch hinsicht- 

50 lich ihrer Obertragungs-und Reaktionsgeschwindigkeit 
nicht den immer groOer werdenden Geschwindigkeiten 
im Schienenverkehr gewachsen sind. 

Die Aufgabe der Erfmdung besteht darin, bei einer 
Vorrichtung der voranstehend erlSuterten Art die Men- 

55 ge des fiir die VerschleiBminderung bendtigten 
Schmierstoffs weiter zu reduzieren und eine exakte, si- 
chere automatische Steuerung des Schmierstoffeinsat- 
zes zu ermdglichea 
Diese Aufgabe wird dadurch gelQst, daB der Signalge- 

60 ber der Steuereinrichtung als Abfragesignal einen elek- 
tromagnetischen Hochfrequenz-Suchimpuls abgibt und 
daB das Identifizierungselement ein passiver Transpon- 
der ist, der nach Empfang des Hochfrequenz-Suchim- 
puls ein codiertes Hochfrequenz-Identifizierungssignai 

65 absendet 

Die erfindungsgemaBe Vorrichtung ist koslengunstig 
herstelibar und gewahrleistet bei Verwendung modern- 
ster Signaigeber, Identifizierungselemente und Signal- 
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empfanger eine sichere Erkennung des jeweiligen schematischer Ansicht 

Streckenabschnitts. Der als Identifizierungselement ein- ' Das in Fig. 1 gezeigte Schienenfahrzeug 1, beispiels- 
gesetzte Transponder bendtigt keine eigene Stromver- weise eine Lokomotive eines GUterzuges, ist mit der in 
sorgung. Er wird alleine durch den Empfang eines Fig. 2 gezeigten Vorrichtung 2 zur Schmierung der 
Hochfrequenzsignals erregt und sendet daraufhin sein 5 Spurkranze 3 seiner Schienenradern 4,5 ausgestattet 
Identifizierungssignal in Form eines binaren Codes. Die Die Vorrichtung 2 weist einen OlbehSiter 20 auf, in 
Verwendung eines binaren Codes ermoglicht wiederum dem eine pneumatisch betatigbare Forderpumpe 22 an- 
die schnelle und exakte Identifizierung der jeweils geordnet ist, die Qber eine Lufdeitung 21 mit Druckluft 
nachstfolgenden Kurve. Zusatzlicli kann der binSre Co- beaufschlagbar ist Ober eine Schmierstoffleitung 23 ist 
de so ausgelegtwerden^daBer eine schnelle und eindeu- 10 die Druckseite der Fdrderpumpe 22 mit einem Misch- 
tige OberprQfung des Vorliegens eines voUstSndigen block 24 verbunden, in den eine zweite Luftleitung 25 
Identifizierungssignales durch den Empfinger erm6g- mundet Der Pumpen-Luftstrom in der Luftleitungen 21 
licht SchlieBlich kann das binSre Identifizierungssignal ist Qber ein erstes Magnetventil 26 steuerbar, wahrend 
eine Vieizahl zusatzlicher Informationen enthaiten, mit der Fdrderluftstrom in der Luftleitung 25 Qber ein Luft- 
deren Hilfe die Schmierstoffe noch exakter und damit 15 magnetventil 27 gesteuert wird 
einhergehend mengenmaSig geringer dosiert werden Mittels des Mischblocks 24 wird die Fdrderluft ge- 
kdnnen. meinsam mit dem Schmierstoff in eine SchmierstoffSr- 

Wesentlich ist, daB es das erfindungsgemaBe System derleitung 28 gefardert, wobei sich eine von der Fdrder- 
ermdglicht, die Schmierung fflr den Fall, daB fur das luft getriebene Schmierstoffstromung an der Innenseite 
F6rdern des Schmierstoffs zu den Schmierstellen eine 20 der Schmierstofffdrderleitung 28 ausbildet Von der 
gewisse Zeit bendtigt wird, mit einem gewissen Vorlauf Schmierstofffdrderleitung 28 zweigen zwei Leitungs- 
gegenuber dem jeweils zu schmierenden Streckenab- aste 29, 30 ab, die zu jeweils einer Diise 31 bzw. 32 
schnitt in Gang zu setzen. Ein bedeutender Vorteil des fOhren. Jeweils eine der DUsen 31, 32 ist im Bereich 
erfindungsgemaBen Schmiersystems gegenOber den be- jeweils eines der Schienenrader 4, 5 derart angeordnet, 
kannte Vorrichtungen besteht somit darin, daB bei Be- 25 daB aus ihr jeweils austretender Schmierstoff als dunner 
darf der Schmiervorgang bereits vor der Kurve einge- Film auf den Schienenkranz 3 des jeweiligen Schienen- 
leitet und das Abschalten der Schmierung ebenfails ge- rades 4, 5 aufgebracht wird Dabei ist die Menge des aus 
nau bestinmit werden kann. Daniber hinaus ist es bel den Dttsen 31, 32 austretenden Schmierstoffs mittels 
der erfindungsgemaBen Vorrichtung mdglich, gezielt jeweils eines Magnetventils 33 bzw. 34 steuerbar, das in 
den Kurvenabschnitt bzw. den Radspurkranz auszu- 30 den jeweiligen Leitungsast 29 bzw. 30 geschaltet ist Bei 
wahlen, der in der jeweiligen Kurve der grdBten Ver- Bedarf konnen die Dusen 31, 32 auch so ausgerichtet 
schleiBgef ahr ausgesetzt ist werden, daB der aus ihnen austretende Schmierstoffilm 

Eine zusatzliche Erhdhung der Genauigkeit des Zeit- die Oberflache der Schienen 50 benetzt. 
intervalls, fiber das Schmierstoff bei Bedarf ausgebracht Das erste Magnetventil 26, das Luftmagnetventil 27 
wird,^ kann dadurch erreicht werden, daB das von dem 35 und die Magnetventile 33, 34 sind mit den Ausgangen 
jeweiligen Identifizierungselement abgegebene Identifi- einer Steuereinrichtung 40 verbunden. Die Steuerein- 
zierungssignal eine Information fiber die Art des auf das richtung 40 umfaBt eine nicht gezeigte Sende- und eine 
Identifizierungselement folgenden Streckenabschnitts Empfangseinrichtung, an die eine Antenne 41 ange- 
des Gleiskdrpers umfaBt Dies gih insbesondere dann, schlossen ist Darfiber hinaus ist die Steuereinrichtung 
wenndas Identifizierungssignal die Information "Beginn 40 40 mit einer ebenfails nicht gezeigten Einrichtung ver- 
Linke Kurve", "Beginn Rechte Kurve" oder "Ende der bunden, die den Fahrzustand (Fahrt/Stillstand) und die 
Kurve" umfaBt Auf diese Weise kann zum einen die Art der Bewegungsrichtung (Vorwarts/RQckwarts) des 
Anzahl der fur die Identifikation des jeweiligen Strek- Schienenfahrzeugs 1 angibt 

kenabschnittes erforderliche Anzahl an Identifikations- Der in Fig. 1 gezeigte Gleiskorper 8 weist eine 
eiementen vermindert werden. Zum anderen ist auf die- 45 Rechtskurve 9 und eine Linkskurve 10 auf. Jeweils dem 
se Weise sichergestellt, daB nur der jeweils tatsachiich Beginn der Rechts- bzw. der Linkskurve 9, 10 vorgeord- 
kritische Bereich, namlich die jeweils bezogen auf den net ist im Gleiskdrper 8 ein Identifizierungselement II, 
Kurvenverlauf verschleiBbetroffene Schiene eines Kur- 12 angeordnet Jeweils ein zweites Identifizierungsele- 
venabschnitts und/oder der jeweils verschleiBbetroffe- ment 13, 14 ist am Ende der Rechts- bzw. Linkskurve 9, 
ne Radspurkranz, geschmiert wird und die Schmierung 50 10 positioniert 

exakt mit dem Verlassen des Kurvenabschnitts beendet Bei den Identifizierungselementen 11, 12, 13, 14 han- 
^^l^ . . delt es sich um sog. "passive" Transponder, die fiber 

Gfinstig 1st es, wenn auch die in der erfindungsgema- keine eigen Stromversorgung verfugea Statt dessen 
Ben Vorrichtung eingesetzte Steuereinrichtung bei der I5st bei derartigen Transpondern alleine der Empfang 
Abgabe des Steuersignais zusatzlich die Geschwindig- 55 eines Hochfrequenzsignals das Absenden eines Identifi- 
keit des Schienenfahrzeugs berficksichtigt Auf diese zierungssignales aus. Dabei entspricht das reflektierte, 
Weise ist es zum einen mSglich. wie schon bei den be- von dem Transponder abgegebene Identifizierungssi- 
kannten Vorrichtungen das Ausbringen bei sehr niedri- gnal einem bestimmten binaren Code, 
gen Geschwindigkeiten zu vermeiden. Zum anderen Dem entsprechend gibt das am Anfang der Rechts- 
kann auf diese Weise aber auch die ausgebrachte eo kurve 9 angeordnete Identifizierungselement 11 bei 
Schmierstoffmenge an die jeweiligen Betriebsbedingun- Empfang des fiber die Antenne 41 ausgesendeten Hoch- 
genangepaBt werden. frequenz-Abfragesignals einen Code ab, der von der 

Nachfolgend wird die Erfindung anhand einer ein Empfangseinrichtung der Steuereinrichtung 40 empfan- 
Ausfuhrungsbeispiel darstellenden Zeichnung naher er- gen und als Signal f fir den Beginn einer Rechtskurve 9 
lautert Es zeigen: 65 ausgewertet wird. Die Steuereinrichtung 40 dffnet dar- 

Fig. 1 emen Streckenveriauf eines GleiskOrpers in aufiiin in einem vorgebbarenTakt die Magnetventile 26, 
schematischer Draufsicht; 27, um die Fdrderpumpe 22 zu betatigen und am Misch- 

Fig. 2 erne Vorrichtung zur Spurkranzschmierung in block 24 Fdrderiuft zur Verffigung zu stellen, Gleichzei- 
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tig wird das Magnetventil 34 betaltigt, um ein Aufbrin- 
gen von Schmierstoff fiber die DOse 32 auf das in dieser' 
Kurve innen laufende Schienenrad 5 aufzubringen. 

Sobald das Identifizierungseleznent 13 das Hochfre- 
quenz-Abfragesignal der Sendeeinrichtung empf^gt, s 
gibt dieses einen Code ab, der von der Empfangseinrich- 
tung der Steuereinrichtung 40 als Signal fQr das Ende 
der Rechtskurve 9 ausgewertet wird Die Steuereinrich- 
tung 40 unterbricht nach dem Empfang dieses Signals 
den Fdrderluftstrom durch SchlieBen der Magnetventiie lo 
26, 27 und beendet den Austritt von Schmierstoff aus 
der Duse 32 durch Schliefien es Magnetventils 34. 

Sobald das Hochfrequenz-Abfragesignal das Identifi- 
zierungselement 12 erreicht hat, sendet dieses einen Co- 
de aus, der den Beginn der Linkskurve 10 anzeigt Dar- 15 
aufhin l&uf t der gleiche ProzeB ab, wie voranstehend fOr 
die Rechtskurve 9 erl&utert, wobei anstelle des Magnet- 
ventils 34 das Magnetventil 33 gedf fnet wird, um aus der 
DQse 31 Schmiersto^ zur Schmierung des in der Links- 
kurve innen liegenden Schienenrades 4 austreten zu las- 20 
sen. Nach Erreichen des Identifizierungselements 14, 
welches das Ende der Linkskurve signalisiert, wird die- 
ser Vorgang in entsprechender Weise beendet 

Die voranstehend erlSuterte Funktionsweise gilt fur 
die Vorwartsfahrt des Schienenfahrzeugs 1 und ist am 25 
Beispiel der Schmierung der Oberflache einer ver- 
schleiBbetroffenen Schiene erlautert worden. Selbstver- 
stlUidlich lafit sich in entsprechender Weise auch der 
Spurkranz des jeweiis verschleiBbetroffenen Schienen- 
rades schmieren. In vielen F^en wird es darOber hinaus 30 
im Hinblick aufeine optimaie VerschleiBmimmierung 
gOnstig sein, die Schienenschmierung mit der Spur- 
kranzschmierung zu kombinieren. 

Filr den Fall, daB das Schienenfahrzeug 1 rQckwSLrts 
fSQirt, stellt die Steuereimichtung 40 dies durch eine 35 
KontroUe des entsprechenden Fahrtrichtungssignals 
(Vorwarts/Riickwarts) fest und berflcksichtigt dies bei 
der Offnung des jeweiligen Magnetventils 33, 34. Eben- 
so berucksichdgt die Steuereinrichtung 40 die jeweilige 
Fahrgeschwindigkeit des Schienenfahrzeugs 1, So un- 40 
terbleibt beispielsweise eine Schmierung trotz des Vor- 
liegens eines entsprechenden Signals eine Identifizie- 
nmgseiements 11, 12, wenn das Schienenfahrzeug 1 in 
der betreff enden Kurve langsamer ais 5 km/h f ahrt 

45 

Patentanspruche 

1. Vorrichtung, welche in einem Schienenfahrzeug 
(1) angeordnet ist und mittels derer ein Schmier- 
stoff auf die Oberflache eines Schienenradkranzes 50 
(3) und/oder mindestens einer Schiene eines Gleis- 
kdrpers (8) aufbringbar ist, wobei die Vorrichtung 
in Abhangigkeit vom Steuersignal einer Steuerein- 
richtung (40) betatigbar ist, die einen Signalgeber, 
der ein Abfragesignal an jeweiis ein im Bereich des ss 
Gleiskdrpers (8) angeordnetes Identifizierungsele- 
ment (11, 12, 13, 14) absendet, und einen Signalemp- 
fanger zum Empfang eines Identifizierungssignales 
umfaBt, welches das Identifizierungselement (11, 
12, 13, 14) nach Empfang des Abfragesignals abgibt, eo 
dadurch gekennzdchnet, daQ der Signalgeber der 
Steuereinrichtung (40) als Abfragesignal einen 
elektromagnetischen Hochfrequenz-Suchimpuls 
abgibt und daB das Identifizierungselement ein pas* 
siver Transponder ist, der nach Empfang des Hoch- 65 
frequenz-Suchimpuls ein codiertes Hochfrequenz- 
Identifizierungssignal absendet. 
Z Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
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zeichnet, daB das von dem jeweiligen Idenrifizie- 
ningselement (11, 12, 13, 14) abgegebene Identifi- 
zierungssignal eine Information Qber die Art des 
auf das Identifizierungssignal folgenden Strecken- 
abschnitts (9, 10) des Gleiskdrpers (8) umfaBt 

3. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Identifizierungssignal die Infor- 
mation "Beginn Linke Kurve", "Beginn Rechte Kur- 
ve" Oder "Ende der Kurve" umfaBt. 

4. Vorrichtung nach einem der vorangehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuer- 
einrichtung (40) zusatzlich die Geschwindigkeit und 
die Fahrtrichtung des Schienenfahrzeugs berQck- 
sichdgt 
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